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Um Unterstutzen des Anhaltens eines Kraftfahrzeugs 
vor einem Hindernis wird ein Verfahren vorgeschlagen, 
bei dem beim Erkennen des Hindernisses ein automati- 
scher, in Abhangigkeit von dem Abstand des Pahrzeugs 
zum Hindernis gesteuerter Bremsvorgang ausgefuhrt 
wird. Die Besonderheit der Erfindung besteht darin, dass 
der automatische Bremsvorgang wahrend der Annahe- 
rung des Fahrzeugs an das Hindernis durch Betatigen des 
Fahrpedals beeinflusst werden kann, und zwar derart, 
dass die Bremsverlaufs-Kennlinie (1), die den Betati- 
gungsgrad der Bremse in Abhangigkeit von dem Abstand 
des Fahrzeugs zum Hindernis wiedergibt, bei Erhohung 
des Niederdruckungsgrades des Fahrpedals, des Fahrpe- 
dalwegs oder der Fahrpedalkraft in Richtung auf eine Ver- 
kurzung des Abstandes zum Hindernis verandert wird. 
Dadurch kann der Fahrer das Heranfahren an das Hinder- 
nis aktiv steuern, ohne hierzu, wie bei bekannten Verfah- 
ren dieser Art, die Einparkhilfe ausschalten zu miissen. 
Eine entsprechende Vorrichtung gehort ebenfalls zur Er- 
findung. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung beziehl sich auf cin Verfahren zum 
Untersiutzen des Anhaitens eines Kraftfahrzeuges vor ei- 
nem Hindemis, bei dem beim Erkennen des Hindemisses 
ein automatischer, in Abhangigkeit von dem Absland des 
Fahrzeugs zum Hindernis gesteuerter Bremsvorgang ausge- 
fuhrt wird. Vorrichtungen zur Durchflihrung des Verfahrens 
gehoren ebenfalls zur Erfindung. 

[0002] Einparkhilfen oder auch Rangierhilfen der vorge- 
nannten Art sind bereits in unterschiedlichen Ausfuhrungs- 
formen und auf Basis verschiedenartiger Messsysteme und 
Wirkungsablaufe bekannl. Der Grundgedanke und das 
Grundprinzip solcher Hilfssysteme beruhl darauf, mil Hilfe 
von Abstandssensoren die Annaherung des Fahrzeugs an ein 
Hindemis festzustellen und den Fahrer dariiber durch opti- 
sche oder akuslische Signale zu informieren. Zusalzlich 
oder altemativ zu dieser Wamung wird dann ein automati- 
scher Bremsvorgang ausgelost, der eine Kollision des Fahr- 
zeugs mil dem Hindemis verhindert. Um das Fahrzeug trotz 
der Bremsenautomatik an das Hindemis heranfahren zu 
konnen, was aus unterschiedlichen Griinden moglich sein 
muss, wird bei bekannten Systemen die Einparkhilfe manu- 
eli oder automatisch ausgeschaltet, sobald eine bestimmte 
Schwelle, z. B. ein bestimmter Abstand oder eine sehr nied- 
rige Geschwindigkeit erreicht oder unterschritten sind. Das 
Unterschreiten eines bestimmten Abstandes zum Hindemis, 
der aus Sicherheitsgrunden relativ groB sein muB, ist also 
erst nach dem Abschalten der Parkhilfe moglich. 
[0003] Aus der DE 197 15 622 A 1 ist bereits eine elektro- 
nische Einpark- und Rangierhilfe bekannt, die Einrichtun- 
gen zum Erkennen von Hindemissen und zum Messen des 
zur Verfugung stehenden Freiraums oder des Abslands zu 
den Hindemissen umfasst. Beim Ann ahem an das Hindemis 
wird ein optisches und/oder ein akustischen Wamsignal aus- 
gelost, und es wird beim Annahem des Fahrzeugs an das 
Hindemis ein automatischer BremseneingrifF hervorgeru- 
fen, der auf die Vermeidung einer Kollision mil dem Hinder- 
nis gerichtet ist. Es ist bei diesem bekannten System vorge- 
sehen, den automatischen BremseneingrifF in Abhangigkeit 
von dem Abstand des Fahrzeugs zu dem Hindemis zu steu- 
em. Auch wurde schon daran gedacht, das Automatik- 
Bremsgeschehen in Abhangigkeit von der Fahrzeugge- 
schwindigkeit, von der Fahrzeugbeschleunigung, der Fahrt- 
richtung, dem Lenkwinkel, der Fahrbahnneigung und ande- 
ren GroBen zu variieren. Sobald ein Fahrzeuggeschwindig- 
keits-Grenzwert und ein Abstands-Grenzwert unterschritten 
werden, kann diese bekannte Einpark- und Rangierhilfe ab- 
geschaltet werden. 

[0004] Zum Aufspuren des Hindemisses und zum Messen 
des Abstandes werden nach der DE 32 99 358 Al Radar-, 
Ultraschall- oder Infrarotmesseinrichtungen verwendet. Im 
Fahrzeug befinden sich Anzeigenfelder mil Leuchldioden, 
deren Aufleuchten den Fahrzeuglenker auf das Hindemis 
und auf den Abstand aufmerksam machen. 
[0005] Des weiteren ist in der DE 197 56 41 9 Al eine au- 
tomatisch gesteuerte Bremse und Kupplung beschricben, 
die im ruckwartsbewegten oder vorwartsbewegten Auto bei 
eingelegtem Gang vor einem Hindemis in Funktion ist und 
das Einparken unterstutzt. Dabei wird das fahrende Auto vor 
dem Hindemis automatisch abgebremsl und gleichzeitig der 
Verbrennungsmotor ausgekuppelt. Zum Erkennen eines 
Hindemisses und Messen des Abstandes wird Ultraschall 
verwendet. Das Heranfahren an das Hindernis kann der Fah- 
rer nicht beeinflussen. 

[0006] Der vorliegenden Erfindung liegt nun die Aufgabe 
zugrunde, dem Fahrer ein en Einparkassistenten zur Verfu- 
gung zu stellen, der dicht nur den automauschen Bremsvor- 



gang beim Annahem des Fahrzeugs an ein Hindemis steu- 
ert, sondem der es dem Fahrer auf bequeme Art ermoglicht, 
den Abstand des anhaltenden Fahrzeugs vor dem Hindemis 
vorzugeben und beliebig nahe heranzufahren, ohne dass es 
5 zur Kollision kommen kann. 

[0007] Es hat sich herausgestellt, dass diese Aufgabe 
durch ein Verfahren der eingangs genannten Art geldst wer- 
den kann, dessen Besonderheit darin besteht, dass der auto- 
matische Bremsvorgang wahrend der Annaherung des Fahr- 

to zeugs an das Hindemis durch Bet a tig en des Fahrpedals be- 
einflusst wird, und zwar derart, dass die Bremsverlauf- 
Kennlinie, die den Betatigungsgrad der Bremse in Abhan- 
gigkeit von dem Abstand zum Hindemis wiedergibt, bei Er- 
hohung des Niederdruckungsgrades des Fahrpedals, Erho- 

15 hung des Fahrpedalwegs oder der Fahrpedalkraft in Rich- 
tung auf eine VerkUrzung des Abstandes zum Hindemis ver- 
andert wird. Eine Vorrichtung zur Durchflihrung des Verfah- 
rens ist in dem selbstandigen Anspruch 5 beschrieben, auf 
Varianten des Verfahrens und der Vorrichtung beziehen sich 

20 die abhangigen Anspriiche. 

[0008] Weitere Einzelheiten der Erfindung gehen aus der 
folgenden Beschreibung eines Ausfuhrungsbeispiels anhand 
der beigefugten Zeichnung hervor, die im Diagramm die 
Bremsverlaufs-Kennlinien einer Vorrichtung der erfin- 

25 dungsgemaBen Art und deren Abhangigkeit von der Fahrpe- 
dalbetatigung wiedergibt. Dieses Diagramm (Bild 1) dient 
zur Erlauterung und Veranschaulichung der Erfindung. 
[0009] Ein mit der erfindung sgemaBen Vorrichtung ausge- 
riistetes Kraftfahrzeug ist beispielsweise mit TJltraschallsen- 

30 soren ausgeriistet, mit denen beim Annahem an ein Hinder- 
nis ein Signal ausgelost wird, das auch uber den Abstand 
zwischen Fahrzeug und Hindemis Aufschluss gibt. Fur den 
gleichen Zweck sind naturlich auch andere bekannte Senso- 
ren einsetzbar. 

35 [0010] Im Allgemeinen werden mehrere Sensoren zur Er- 
fassung der verschiedenen Richtungen, d. h. vorne, hinten 
oder seitwarts installiert und in verschiedene Richtungen 
ausgerichtet sind. Die Sensoren werden zweckmaBigerweise 
je nach Fahrtrichtung aktiviert, was beispielsweise durch 

40 Kopplung an die Vorwartsgange oder an den ersten Vor- 
wartsgang einerseits und den Ruckwartsgang andererseits 
moglich ist. 

[0011] Das Besondere der Erfindung besteht nun darin, 
dass die Bremsverlaufs-Kennlinie, die den Betatigungsgrad 

45 der Bremse in Abhangigkeit vom Abstand zum Hindemis 
wiedergibt, durch die Betatigung des Fahrpedals verschoben 
werden kann. In dem beigefugten Diagramm gibt die Kenn- 
linie 1 ein Beispiel des Kennlinienverlaufs bei unbetatigtem 
Fahr- oder Gaspedal wieder. Diese Kennlinie zeigt im Prin- 

50 zip den Verlauf eines automatischen Bremsvorgangs in Ab- 
hangigkeit vom Abstand zum Hindemis bei Verwendung ei- 
ner herkommlichen Rangierhilfe der zuvor beschriebenen 
Art. Bei Annaherung an das Hindemis nimmt verstandli- 
cherweise der Betatigungsgrad der Bremse zu. 

55 [0012] ErfindungsgemaB wird nun durch Betatigung des 
Fahrpedals die Kennlinie verschoben. Der von dem Fahrer 
am Fahrpedal vorgegebene Pedalweg bestimmt das MaB der 
Kennlinienverschiebung. Kennlinie 2 gill fur einen geringe- 
ren Pedalweg, Kennlinie 3 fur einen groBeren und Kennlinie 

60 4 fur einen wesentlich groBeren Niederdriickungsgrad des 
Fahrpedals. Diese Kennlinienverschiebung hat zur Folge, 
dass der Fahrer durch die Betatigung des Fahrpedals das 
Heranfahren des Fahrzeugs an das Hindernis aktiv steuem 
kann. 

65 [0013] ErfindungsgemaB folgt also bei einem automati- 
schen Fahrzeugabbremsvorgang bei Annahemng des Fahr- 
zeugs an ein Hindemis der Betatigungsgrad der Bremse ei- 
ner Funktion des Abstands zum Hindernis und der Fahrpe- 
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dalstellung, wobei der Fahrer durch Niederdriicken des 
Fahrpedals die Abstands-Bremsenbetatigungsgrad-Kennli- 
nie in Richtung auf kurzere Abstande verandern kann. 
10014) Beim Verkiirzen des Abstands durch Gasgeben er- 
hoht sich die Motordrehzahl. Dies entspricht dem Verhalten 
der meisten Autofahrer, die beim Rangieren in kurzem Ab- 
stand vor Hindernissen die Motordrehzahl erhdhen, urn ein 
Abwurgeri des Motors auszuschlieBen. Daher ist es sinnvoll, 
das an das Motormanagement weitergeleitet Fahrpedalstel- 
lungssignal in dieser Situation entsprechend zu reduzieren. 
[0015] Das erfindungsgemaBe Einparkassistenz-Verfah- 
ren und die entsprechende Vorrichtung erieichtern somit das 
Einparken dadurch, dass der Fahrer bei Annaherung an das 
Hindemis seinen FuB auf dem Fahrpedal lassen kann, das 
Fahrzeug trolzdem abgebremst wird und zum Stehen 
kommt, wobei der Fahrer durch ein dosiertes Niederdriicken 
des Fahrpedals das automatische Abbremsen in einen gerin- 
geren Abstand zum Hindernis verschieben kann. 
[0016] Gegeniiber den bekannten, zuvor beschriebenen 
Einparkhilfen, bei denen der Fahrer bei Annaherung an das 
Hindernis selbst bremsen muss, isi dies ein erheblicher 
Komfortgewinn. An technischen Mitteln sind dazu lediglich 
eine Abstandssensorik, ein sogenanntcs E-Gas, ein fremd 
steuerbares Bremssystem und ein entsprechend program- 
micrbarer elektronischer Rechner erforderlich. In vielen 
modernen Fahrzeugen sind diese Komponenten oder die 
wesentUchsten dieser Komponenten ohnehin vorhanden und 
konnen mit verwendet werden. Der Aufwand zur Durchfuh- 
rung des erfindungsgemaBen Verfahrens wird dadurch mini- 
mal. 

[0017] Die Erfindung ist mit einem sogenannten hapti- 
schen Fahrpedal kombinierbar, das in der Lage ist, dem Fah- 
rer iiber seinen Tastsinn im FuB Signale mitzuteilen (An- 
spriiche8bis 11). 

[0018] Das Fahrzeug vor dem Hindemis zum Stehen zu 
bekommen, ist eine erste Aufgabe. Daran anschlieBend stellt 
sich die zweite Aufgabe: das Fahrzeug zu halten - d. h. am 
Wegrollen zu hindem. Dies wird erreicht, indem weiter ge- 
bremst wird - und zwar intensiver als beim Erreichen des 
Stillstands, wo man aus Griinden des Fahrkomforts nur die 
zum Anhalten notwendigen Bremskrafte wirken lasst. Wenn 
das Fahrzeug erst einmal steht, hat der Wert der Bremsenbe- 
latigung keinen Einfluss auf den Fahrkomfort mehr - jetzl 
ist nur sicheres Halten gefragt. Es hat sich gezeigt, dass es 
aber auch hierbei sinnvoll ist, diese Bremsung im Stand 
(zum sicheren Halten) von der Vorgeschichte, d. h. dem An- 
haltevorgang, abhangig zu machen und die Bremsintensilat 
nur so wenig und so sanft wie gerade erforderlich zu erho- 
. hen. Mit den heute in Serie eingesetzten Raddrehzahlsenso- 
ren kann die Fahrzeuggeschwindigkeit im unteren Bereich 
nicht sehr genau aufgelost werden. Daraus resultieren Unsi- 
cherheiten beim Erkennen des Still stands zeitpunkts. Wurde 
man bei noch rollendem Fahrzeug sprungartig den zum si- 
cheren Halten erforder lichen Wert anstcuern, so hatte das ei- 
nen unkomfortabien Ruck zur Folge. Auf der anderen Seite 
wurde ein zu zaghaftes Erhohen der Bremswirkung ein 
Wegrollen des Fahrzeugs nicht verhindern. Daher wird vor- 
geschlagen, den Bremsdruck nach Erreichen des Stillstands 
rampenformig (oder dem Verlauf einer Splinefunktion fol- 
gend) zu erhohen, wobei Steigung und Endwert der Rampe 
der Situation angepasst werden. Ist das Fahrzeug z. B. mit 
einem Fahrbahnneigungs sensor ausgerustet, kann bei nicht 
vorhandener StraBenneigung zuruckhaltender gebremst 
werden als auf ansteigender oder abschussiger StraBe. Wei- 
terhin geben die Aktionen des Fahrers werl voile Informatio- 
nen dariibcr, welchc Brcmsaktionen fur eine Verhindcrung 
des Wegrollens zu ergreifen sind. So deulen merkliche Fah- 
rercingriffe darauf hin, dass eine ctwas kritischcre Anhalle- 



situation vorliegt und die Belange des Komforts weniger 
wichtig sind als die des sicheren Haltens. In diesem Fall darf 
heftiger gebremst werden, als bei langsamer Annaherung an 
ein Hindemis und automatischer Abbbremsung ohne Fah- 
5 rereingriff. 

Patentanspriiche 

1 . Verfahren zum Unterstiitzen des Anhaltens eines 
10 Kraftfahrzeuges vor einem Hindernis, bei dem beim 

Erkennen des Hindernisses ein automatischer, in Ab- 
hangigkeit von dem Abstand des Fahrzeugs zum Hin- 
dernis gesteuerler Bremsvorgang ausgefuhrt wird, da- 
durch gekennzeichnet, dass der automatische Brems- 

15 vorgang durch Betatigen des Fahrpedals beeinflusst 
wird, derart, dass die Bremsveriauf-Kennlinie, die den 
Betatigungsgrad der Bremse in Abhangigkeit von dem 
Abstand zum Hindernis wiedergibt, bei Erhohung des 
Niederdruckungsgrades des Pedals, des Pedalwegs 

20 oder der Pedalkraft in Richtung auf eine Verkiirzung 
des Abstands des Fahrzeugs zum Hindemis verandert 
wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Verlauf des automatischen Bremsvor- 

25 gangs in Abhangigkeit von der Fahrzeuggeschwindig- 
keit zu Beginn des automatischen Bremsvorgang s vari- 
iert wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der automatische Bremsvorgang in Ab- 

30 hangigkeit von weiteren, gemessenen oder errechneten 

GroBen, wie Fahrzeugbeschleunigung und/oder Fahrt- 
richtung, variiert wird. 

4. Verfahren nach einem oder mehreren der Anspriiche 
1 bis 3. Dadurch gekennzeichnet, dass der Bremsbeta- 

35 tigungsgrad zusatzlich in Abhangigkeit von der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit oder einen entsprechenden oder 
einem von der Fahrzeuggeschwindigkeit abgeleiteten 
Wert variiert wird. 

5. Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens nach 
40 einem oder mehreren der Anspriiche 1 bis 4, mit Ein- 

richtungen zum Erkennen von Hindemissen sowie zum 
Messen und Auswerten des Abstandes zum Hindernis 
oder des zur Verfugung stehenden Freiraums und zur 
Aktivierung und/oder Steuerung des Bremsensystems 

45 in Abhangigkeit von der Annaherung an das Hindernis 
oder von dem Abstand des Fahrzeugs vom Hindernis, 
dadurch gekennzeichnet, dass der automadsche Brems- 
vorgang wahrend der Annaherung des Fahrzeugs an 
das Hindernis durch Betatigen des Fahrpedals beein- 

50 fiussbar ist, wobei eine Erhohung des Niederdruk- 
kungsgrades des Fahrpedals, des Fahrpedal wegs oder 
der Fahrpedal kraft eine Verkiirzung des anvisierten 
Abstands zwischen Fahrzeug und Hindernis zur Folge 
hat. 

55 6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass durch Erhohung des Niederdruckungs- 
grades des Fahrpedals, des Fahrpedal wegs oder der 
Fahrpedal kraft ein Annahern an das Hindernis bis zum 
Erreichen eines vorgegebenen Mindestabstandes bis 

60 hin zum Beriihren des Hindernisses erfolgt. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 5 oder 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der automatische Bremsvorgang 
oder die Steuerung des Bremsvorgangs mit Hilfe des 
Fahrpedals nur unter vorgegebenen Bedingungen, ins- 

65 besonderc nur in bestimmten Getriebestufen, in Funk- 
lion ist. 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der automatische Bremsvorgang oder 
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die Steuerung des Bremsvorgangs mit Hilfe des Fahr- 
pedals nur im ersien Gang und im Riickwartsgang in 
Funktion ist. 

9. Vorrichtung nach einem odcr mehreren der Ansprii- 
che 1 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Fahrer 5 
durch eine mit Hilfe eines Fahrpedalaktuators erzeugte, 
das Pedal gegen die FahrerfuBkraft zuriick druckende 
Kraft iiber die detektierte Annaherung an ein Hindernis 
informiert wird. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 10 
zeichnet, dass die vom Fahrpedalaktuator erzeugte 
Kraft beim Verringern des Abstands zum Hindemis 
wachst. 

1 1 . Vorrichtung nach Anspruch 9 oder 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die vom Fahrpedalaktuator erzeugte 15 
Kraft vibriert oder ihr eine Vibration uberlagert ist. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Intensitat der Vibration beim Verrin- 
gern des Abstands zum Hindemis wachst. 

13. Vorrichtung nach einem oder mehreren der An- 20 
spriiche 1 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass nach 
Erkennen des Stillstands des Fahrzeugs der Betati- 
gungsgrad der Fahrzeugbremsen automatisch iiber ei- 
nen zum sicheren Halten des Fahrzeugs notwendigen 
Wert hinaus erhoht wird. 25 

14. Vorrichtung nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der angesteuerte Bremsenbetatigungs- 
wert von Intensitat und zeitlichem Verlauf der automa- 
tischen Bremseingriffe und der Fahrereingriffe in die- 
sen automatischen Bremsvorgang, sowie von weiteren, 30 
den Fahrzustand des Fahrzeugs beschreibenden Signa- 
len wie beispielsweise der Fahrzeugneigung abhangig 
ist. 

15. Vorrichtung nach Anspruch 13 oder 14, dadurch 
gekennzeichnet, dass der angesteuerte Bremsenbetati- 35 
gungswert in Form einer Rampenfunktion iiber der Zeit 
von einem Anfangswert zum Zeitpunkt des Erkennens 
des Stillstands auf den angesteuerten Endwert erhoht 
wird, wobei der Anstieg der Rampe von Intensitat und 
zeitlichem Verlauf der automatischen Bremseingriffe 40 
und der Fahrereingriffe in diesen automatischen 
Bremsvorgang, sowie von weiteren, den Fahrzustand 
des Fahrzeugs beschreibenden Signalen wie beispiels- 
weise der Fahrzeugneigung abhangig ist. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 13 oder 14, dadurch 45 
gekennzeichnet, dass die nach Erreichen des Fahrzeug- 
stillstands fortdauernde Betatigung der Fahrzeugbrem- 
sen beim Einlegen einer Getriebesperre oder dem Beta- 
tigen einer Feststellbremse beendet wird. 
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